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1 En 1914, les habitants de Cleveland qui traversaient le carrefour formé par Euclid Avenue
et East 105th Street pouvait interagir avec un nouvel objet, les feux de circulation bicolores
(vert  et  rouge) ;  un an plus tard,  la  ville  de Détroit  installait  le  premier panneau de
signalisation  « Stop »1.  Ces  deux  exemples,  que  l’on  pourrait  multiplier  à  souhait,
illustrent  un mouvement  autrement  plus  large qui  a  eu lieu aux États-Unis  dans  les
années 1910 et surtout durant la décennie suivante. Pendant cette période, on enregistre,
en effet, la mise en place à grande échelle sur le sol américain d’une série d’objets, de
mesures et de techniques de régulation, dont plusieurs sont toujours en usage, inventés
pour tirer le maximum de profit, en termes de sécurité et de lutte contre la congestion
urbaine, des infrastructures routières existantes du pays. Aux exemples déjà mentionnés,
on peut ainsi ajouter les carrefours giratoires, des multiples panneaux de signalisation,
les « tours » de carrefour pour abriter des policiers chargés de réguler le trafic, le système
des patrouilles établi par les départements de police, le classement des rues en fonction
du trafic particulier qu’elles sont censées écouler, les rues à sens unique, l’interdiction de
se garer le long des axes les plus chargés, la carte de points noirs (spot map) visualisant les
lieux dangereux, des campagnes d’information (et des pratiques de répression) auprès des
citadins, conducteurs et piétons, dans le but de diffuser des comportements compatibles
avec la voiture2…. Mais face aux flux incessants de nouvelles voitures qui continuent à
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inonder les rues des villes américaines,  les politiques d’« exploitation » maximale des
potentialités des infrastructures déjà en place montrent leurs limites. Les années 1930
sont  marquées  par  la  promotion,  voire  l’expérimentation  à  une  petite  échelle,  des
solutions plus radicales, qui sortent du cadre matériel existant, à l’instar d’un nouveau
dispositif technique, promis à une grande carrière après-guerre3 :  l’autoroute urbaine,
espace urbain totalement dédié à l’automobile et investi de l’espoir de pouvoir écouler, à
des vitesses élevées et avec un niveau de sécurité élevé, des quantités toujours croissantes
de voitures. 
2 Tous ces objets, dispositifs, mesures et pratiques visant à accommoder la ville au nouveau
moyen de locomotion qu’est l’automobile sont préparés et soutenus par une avalanche de
chiffres. À partir des années 1910 et tout au long de la période de l’entre-deux-guerres,
une frénésie de comptage portant sur tout ce qui a à avoir avec le trafic routier et ses
conséquences s’empare de la nation américaine : on veut connaître le nombre des trajets
par  moyen  de  locomotion,  leurs  origines  et  leurs  destinations,  les  chemins  précis
empruntés, les motifs du voyage, le nombre d’accidents, leur fréquence et localisation
précises… Exploités souvent avec l’aide de la « raison graphique4 » (tableaux, graphiques,
cartes …), ces chiffres sont chargés de percer les causes principales des accidents et de la
congestion, afin qu’on y porte remède5.
3 Nous venons de le voir, la période de l’entre-deux-guerres est riche en entités originales
qui  vont  progressivement  peupler  l’univers  des  villes  américaines,  aux  prises  avec
l’arrivée massive de la voiture en leur sein. Or ces nouvelles réalités ne jaillissent pas
toutes faites du néant, telle Athéna armée de la tête de Zeus : elles sont pensées d’abord,
incorporées ensuite dans l’Amérique urbaine grâce au travail des plusieurs individus en
chair et en os, lesquels ne vont pas tarder à se muer en acteur collectif, en formant la
communauté professionnelle des « ingénieurs du trafic » (traffic engineers)6.  Le présent
article analyse justement les conditions d’émergence et de consolidation de cette
communauté dans les États-Unis de l’entre-deux-guerres.
 
Quand la voiture envahissait la ville américaine
4 Vers 1900, seules environ 8 000 automobiles privées sont immatriculées aux États-Unis7.
Au seuil de la Seconde Guerre mondiale et malgré la Grande Dépression, le nombre des
voitures immatriculées avoisine les 31 000 0008.  Avec sept personnes pour une voiture
vers  1927,  les  États-Unis  deviennent  incontestablement  la  première  nation  à  se
transformer en « société de l’automobile » (car society). Depuis 1920, les États-Unis sont
aussi  une  nation  urbaine,  ses  villes  accueillant  désormais  plus  de  la  moitié  de  la
population totale9. Comme le pays, la voiture américaine a également, dans les années
1920, une identité urbaine très marquée : pour des millions de citadins elle a cessé d’être
un objet de luxe, pour devenir – par choix délibéré pour certains, sous la contrainte et
faute d’alternatives pour d’autres10 – un instrument de la vie de tous les jours.
5 Cette augmentation du nombre de voitures fait que le spectre de la congestion et de
vitesses  décroissantes  sur  la  voirie  urbaine  commence  à  hanter  certaines  villes
américaines  dès  les  années  1910,  à  commencer  par  New  York  et  Chicago11.  Mais  la
motorisation croissante des ménages n’amène pas avec elle de la congestion seulement.
Bien plus grave, très rapidement la voiture transforme la rue de la ville américaine en lieu
d’une extrême dangerosité.  En 1925,  les  « péages de la  mort » sont payés au prix de
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quelque 22 000 morts, et parmi les victimes on compte de nombreux enfants12.  Même
pour un pays dont plusieurs représentants institutionnels se déclarent prêts « to suffer for
the sake of progress »13, la situation devient intolérable. 
6 Mais la voiture menace à cet époque aussi tous ceux qui s’activent professionnellement ou
ont  placé  des  intérêts  financiers  dans  le  « Central  Business  District »  (CBD)  des  villes,
commerçants et propriétaires notamment14. En effet, plus de congestion signifie souvent
moins de clients pour les boutiques des uns et une dévaluation de la propriété foncière
des autres. Déjà, plusieurs commerçants commencent à suivre l’exode des habitants vers
les premières banlieues résidentielles, autre grand phénomène dont les affinités électives
avec la diffusion de l’automobile ne sont plus à démontrer15.  Et comme la plupart des
villes américaines dépendent à l’époque de façon critique de leurs « CBD » pour alimenter
le  budget  municipal  avec  l’argent  des  taxes  foncières,  hommes  politiques  locaux  et
gestionnaires des affaires urbaines envisagent également avec beaucoup d’angoisse une
dévitalisation économique éventuelle du centre-ville16. L’industrie automobile a aussi ses
propres raisons de s’inquiéter de l’effet négatif de la congestion et des accidents sur les
ventes. Le gouvernement fédéral voit enfin en la congestion et aux accidents une maladie
économique  à  traiter  impérativement17.  Et  comme  la  voiture  est  une  arme  qui  tue
massivement, des acteurs connus pour leur habitude de lire la perte des vies humaines à
l’aide  du langage froid de chiffres,  les  assureurs,  s’inquiètent  aussi  sérieusement  des
primes à verser18. 
7 Moins de congestion, plus de sécurité. Les années 1920 sont habitées par le sentiment de
l’urgence et l’appel à une action énergique contre les deux fléaux19. Que faire alors ? Quel
programme d’action développer au juste ? Et avant tout, qui va l’entreprendre ? 
8 La croyance en l’efficacité de la science pour résoudre toutes sortes de problèmes, sociaux
y compris, au bénéfice de toutes les parties impliquées, en faveur du plus grand nombre
du moins – « the greatest good for the greatest number » selon un ingénieur de l’époque
spécialisé dans les transports20 –, est un legs durable à la société américaine de la période
connue sous le nom de Progressive Era (1895-1920)21.  C’est ainsi vers la science qu’une
nation gravement préoccupée par les problèmes dus à l’irruption de la voiture dans la
ville va se tourner. Il s’agit ni plus ni moins de créer une nouvelle science, celle du « traffic
engineering »,  qu’on  charge  du  « two-fold  purpose  of  facilitating  movement  and  avoiding
accident » justement, car l’optimisme veut que « rapidity of movement, properly regulated, is
not  incompatible  with  a  large  degree  of  safety »22.  Après  tout,  on  a  créé  il  n’y  a  pas  si
longtemps la science du Scientific Management23, auquel les tenants de la nouvelle science
du trafic n’hésitent pas à se référer de façon explicite24. Si l’atmosphère idéologique de
l’époque, imprégnée de la croyance largement partagée en l’efficacité de la science, est
propice au développement de la  nouvelle  discipline du traffic  engineering,  tout  aussi
favorable à la formation du nouveau champ est le contexte professionnel de la période. La
nouvelle  science  du  trafic  que  plusieurs  acteurs  appellent  de  leurs  vœux n’aura  pas
beaucoup des difficultés pour recruter des serviteurs de qualité. 
9 Plus  que jamais  depuis  la  fondation du pays,  les  États-Unis  sont, dans la  période de
l’entre-deux-guerres, une nation d’ingénieurs. Alors qu’entre 1880 et 1900, le nombre des
ingénieurs américains est passé de 7 000 à 38 000, leur population atteignait les 216 000 en
1930 et les 297 000 en 194025. Alors qu’en 1880, seulement 226 jeunes américains avaient
reçu le titre de l’ingénieur d’un établissement spécialisé, autour de l’année 1930, plusieurs
universités  proposaient  sur  le  marché  du  travail  quelque  11 000  diplômés  par  an26.
Certains établissements ont même institué des formations doctorales afin de satisfaire la
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nouvelle demande en recherche exprimée à la fois par le système universitaire et les
grandes organisations, privées et publiques27. Il serait vraiment étonnant que toutes ces
évolutions n’affectent pas l’organisation de la profession. Celle-ci était déjà forte au XIXe
siècle  d’un  certain  nombre  de  grandes  associations,  dont  l’American  Society  of  Civil
Engineers, fondée en 1852. Elles sont au nombre de 28 en 194928. Toutes organisent des
rencontres  régulières  débouchant  le  plus  souvent  sur  des  volumineux  Proceedings  et
publient aussi, pour la plupart d’entre-elles, leur propre journal.
10 Apparition  des  nouveaux  « gros » employeurs,  publics  et  privés, augmentation  des
effectifs,  scolarisation  de  la  formation  et  développement  de  la  recherche,  création
d’associations professionnelles dotées de leurs supports de publication :  comme on le
verra  à  l’instant,  la  figure  du  traffic  engineer  se  lit  à  plusieurs  égards  comme  une
micrographie de la grande fresque que nous venons de peindre au sujet de la profession
de l’ingénieur aux États-Unis.
11 Ce sont des acteurs privés qui seront les premiers employeurs des ingénieurs du trafic. À
partir  du milieu des années 1910,  et  tout au long des années 1920,  des chambres de
commerce,  des  clubs  et  concessionnaires  automobiles,  des  compagnies  de  transports
collectifs, des compagnies d’assurances, tous ces acteurs dont les intérêts sont menacés
par la congestion et la question de sécurité, financent des nombreuses enquêtes de trafic
dans l’espoir de mieux comprendre les origines des problèmes pour les éradiquer. Des
plans célèbres, comme le Traffic Street Plan de 1924 pour la ville de Los Angeles29, seront le
produit de ces initiatives. A côté de ces acteurs, locaux car attachés chaque fois à une ville
ou une région particulière, opèrent aussi pendant cette période des acteurs privés de
stature  nationale,  comme  la  National  Automobile  Chamber  of  Commerce,  l’Automobile
Manufacturers Association, l’Automative Safety Foundation, et le monde des assurances par
l’intermédiaire de ses membres individuels, tel que la Metropolitan Life Insurance Company,
ou via ses expressions collectives, comme l’Accident Prevention Department de l’Association
of  Casualty and Surety Companies.  L’expertise de ces acteurs dans le domaine du traffic
engineering est telle que plusieurs manuels relatifs aux enquêtes du trafic dans les années
1930 émanent de leurs activités. Même l’État fédéral va se tourner vers eux pour l’écriture
d’un de premiers guides en la matière, intitulé Engineering Manual for Traffic Surveys30.
12 À l’origine de différents programmes d’action contre la congestion et les accidents liés à
l’automobile, le secteur privé devient ainsi un grand employeur pour la nouvelle figure du
traffic engineer,  qui apprend et développe son métier grâce à son implication dans ces
programmes.  L’ingénieur  du  trafic  peut  travailler  alors  comme  employé  dans  les
différents traffic divisions mises en place par ces acteurs. Mais il peut aussi vendre ses
services au secteur privé en tant que consultant – en emboîtant ici le pas à une autre
figure professionnelle qui émerge durant la même époque, le city planner31. Les premiers
bureaux d’études spécialisés dans la question du trafic apparaissent ainsi à l’extrême fin
des années 1910, à l’instar de la firme Harland Bartholomew et Associates, fondée en 1919 à
Saint-Louis par Harland Bartholomew (1889-1989), ou du bureau d’études Kelker, De Leuw
& Company, également créé en 1919 à Chicago cette fois, devenu De Leuw, Cather & Company
en 193032. 
13 À côté du secteur privé, et durant la même période, municipalités, États fédérés et État
fédéral vont participer également, et avec une intensité qui ira croissante, à la création de
la nouvelle science du trafic et à la confection de la figure originale du traffic engineer.
Vers  1928,  une  douzaine de  villes  avaient  déjà  fait  appel  à  cette  nouvelle  figure
professionnelle33, alors que quelque vingt-cinq ans plus tard, on pouvait dénombrer plus
La circulation urbaine et son ingénieur : la constitution de la figure du tra...
e-Phaïstos, V-1 2016 | 2018
4
de  quatre-vingt  villes  et  une  dizaine  de  counties  employant  des  traffic  engineers  ou
disposant de traffic engineering divisions34. L’État fédéral, par l’intermédiaire du Bureau of
Public  Roads  (BPR)  notamment35,  et  les  États  fédérés  vont  s’illustrer  aussi  comme des
grands  consommateurs  de  cette  nouvelle  figure  d’ingénieur  :  sur  les  quelques  580
personnes figurant sur une liste nominative d’ingénieurs du trafic employés par les villes
et l’Administration (fédérale et celle des États), près de 40% travaillent au sein des State
Highway Departments36.
14 Il  serait  vraiment  étonnant  que  la  demande croissante  en  experts  ès  trafic  que  l’on
enregistre à partir des années 1920 tant du côté du secteur privé que du pôle public laisse
indifférent le système académique. Au début de la décennie, une douzaine de séances
dans  le  cadre  d’un  cours  dédié  à  la  question  du  Highway  Transport  à  l’University  of
Pittsburgh  portent  sur  le  traffic  engineering.  Grâce  à  un  bilan  effectué  en  1941,  on
apprend que des cours semestriels en science du trafic font partie désormais du cursus de
sept universités au moins dont le Massachusetts Institute of Technology, alors qu’une autre
série d’établissements avait  incorporé des éléments de la nouvelle discipline dans les
cours de Highway engineering, Transportation engineering et City planning. Des conférences de
trois  ou  quatre  jours  consacrés  à  la  science  du  trafic  font  aussi  partie  du  paysage
éducationnel37.
15 Dans  ce  maquis  de  cours,  un  cursus  et  une  institution  sortent  largement  du  lot,  le
programme  postuniversitaire  (graduate),  étalé  sur  un  an,  du  Bureau  for  Street  Traffic
Research. Créé quatre ans après l’établissement, par William Phelps Eno (1858-1945) en
1921, de la fondation Eno Foundation for Highway Traffic Control, connu aujourd’hui comme
Eno Transportation Foundation38, le Bureau va très vite devenir, et rester pendant plus d’un
quart  de  siècle,  l’institution  universitaire  de  référence  dans  le  domaine  du  traffic
engineering39. C’est le secteur privé qui se trouve à l’origine de la nouvelle institution, c’est
le même secteur privé qui va assurer l’essentiel de son fonctionnement. Pendant l’été
1925, Albert Russel Erskine, le président de la compagnie automobile Studebaker40, fonde l’
Albert Russel Erskine Bureau for Street Traffic Research, un organisme chargé de la double
mission de conduire des projets de recherche et de former des professionnels dans le
domaine du traffic engineering41. Miller McClintock (1895-1960) en est nommé directeur42.
Après une thèse de master sur The classical and medieval origins of the character of Diomedes
as he appears in Chaucer’s Troilus and Cressida, McClintock est le premier Ph.D. ès science du
trafic aux États-Unis, grâce à une thèse obtenue en 1924 à Harvard dans le cadre d’une
formation doctorale  portant  sur  le  gouvernement  municipal43.  A  peine  installé  à  Los
Angeles, le Bureau change, en 1926, de la côte-Est pour la côte-Ouest et atterrit à Harvard.
Douze ans plus tard, il déménage de nouveau, en direction de Yale University cette fois44.
16 Acteur central au sein du monde académique dans le domaine du traffic engineering, très
vite, le Bureau for Street Traffic Research fera partie d’un réseau d’acteurs plus large, formé
dans  le  but  explicite  de  promouvoir  la  recherche et  de  tirer  parti  de  ses  retombées
pratiques dans le domaine du highway engineering en général,  du traffic  engineering en
particulier. L’arrivée, en mai 1919, à la tête du Bureau of Public Roads de Thomas Harris
MacDonald (1881-1957)45, qui va présider aux destinées de cette institution pendant 34
ans, jouera un rôle décisif dans la constitution de ce réseau. Non content de renforcer le
potentiel de recherche au sein de sa propre administration46, MacDonald va participer en
effet  activement  à  la  création,  tout  en  étant  pendant  des  nombreuses  années  son
principal bailleur de fond, du Highway Research Board (HRB), regroupant plusieurs acteurs
publics  et  privés47.  Même  dépourvu  de  moyens  matériels  pour  conduire  ses  propres
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recherches, fort de plusieurs comités spécialisés – dont un Committee on Highway Traffic
Analysis,  créé en 192248–, HRB va s’imposer progressivement comme un acteur majeur
dans le champ de la recherche relative au système autoroutier, à la fois dans son rôle de
coordinateur en matière de recherche mais aussi en devenant, pour le demeurer jusqu’à
aujourd’hui, probablement le lieu central de diffusion des savoirs et savoir-faire dans le
domaine des transports à travers rencontres et publications, à commencer par les fameux
Highway Research Board Proceedings, qui paraissent sur une base annuelle à partir de 192149.
17 De ce qui précède, il est clair que dans les années 1920 plusieurs éléments faisant partie
du processus de création d’une nouvelle communauté professionnelle sont déjà en place :
le traffic engineer a un nom ; il dispose d’une expertise élaborée au contact de problèmes
éprouvés  par  le  corps  social  et  qui  peut  faire  valoir  auprès  de plusieurs  employeurs
potentiels ; il peut recevoir une formation académique dans un nombre, certes encore
limité mais croissant, d'universités. Des revues spécialisées, comme l’organe du Bureau of
Public Roads, Public Roads,  et les publications du Highway Research Board,  mais aussi des
publications plus généralistes,  à l’instar de la revue American City Magazine,  voire des
Annals of the American Academy of Political and Social Science, accueillent régulièrement sa
prose.  Il  lui  manque  néanmoins  ce  qui  constitue  probablement  le  signe  le  plus
emblématique  d’une  communauté  professionnelle  pleinement  constituée :  une
organisation professionnelle propre. 
18 Chose faite en octobre 1930, avec la création de l’Institute of Traffic Engineers (ITE)50. La
lecture  de  la  liste  de  ses  dix-neuf  fondateurs  montre  que l’institution a  été,  dès  ses
origines, un microcosme de la communauté des ingénieurs du trafic. Tous les employeurs
potentiels d’un traffic engineer  y sont, en effet, présents, et il  en va de même pour la
branche recherche de la communauté. Ainsi, Miller McClintock est nommé vice-président
de l’association51. Une enquête publiée en 1959 montre que, trente ans après sa création,
l’institution se porte bien.  Elle  est  forte de plus de 1 200 membres dont 87% ont  un
diplôme universitaire,  alors que presque la moitié d’entre eux (46%) ont entrepris un
travail de spécialisation supplémentaire dans le domaine du traffic engineering après leur
premier diplôme d’ingénieur. Deux autres éléments intéressants sont à retenir ici :  la
nouvelle profession entretient des relations très étroites avec la discipline du génie civil –
67%  des  membres  de  l’Institute  of  Traffic  Engineers  sont,  en  effet,  diplômés  d’un
département du génie civil – d’un côté, avec le secteur public, au sens large du terme, de
l’autre, dans la mesure où 71% des ingénieurs du trafic sont employés à l’extrême fin des
années 1950 par les Etats fédérés, les villes et l’État fédéral52. 
19 L’augmentation  des  effectifs  de  l’Institute  of  Traffic  Engineers  a  rendu  d’autant  plus
impérative  la  création  de  canaux  de  communication  entre  ses membres.  Outre  les
Proceedings annuels, la communauté sera dotée très vite d’une presse périodique. Ainsi, en
1931, paraît le premier numéro du Traffic Digest, une revue mensuelle, remplacée, en mai
1933, par Traffic Engineering,  l’ancêtre de la revue actuelle de l’Institution, ITE Journal
(depuis 1978)53. Dès sa création, ITE renforce la liste des acteurs institutionnels associés
aux travaux du Highway Research Board (supra), et plusieurs de ses membres peuplent les
différents comités de ce dernier. C’est ITE qui sera l’acteur central dans la production du
premier manuel d’ingénierie du trafic, le Traffic Engineering Handbook qui paraît en 1941,
avant de connaître une seconde édition en 1950, vendue en 3 500 exemplaires en quelques
mois, signe incontestable de la disciplinarisation croissante du traffic engineering et de la
professionnalisation de ses serviteurs54. 
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Conclusion
20 Entre 1900 et 1940 le nombre des automobiles circulant sur les routes américaines a été
multiplié par presque 4 000. Dans les années 1920, hantés par le spectre de la congestion
et  de  l’accident  mortel,  toute  une  série  d’acteurs,  aux  intérêts  et  préoccupations
différents mais habités par un sentiment d’urgence, appellent alors de leurs vœux une
action énergique contre les deux fléaux. Or, le « besoin que nous avons des choses ne peut
pas faire qu’elles soient telles ou telles et, par conséquent, ce n’est pas ce besoin qui peut
les tirer du néant et leur conférer l’être »55, prévenait le sociologue il y a plus d’un siècle :
la transformation du subi en problème à résoudre à l’aide de programmes d’action aux
contenus  précis  nécessite  en effet  des  acteurs  spécifiques,  qui  se  constituent  le  plus
souvent dans le cours de l’action,  capables de produire les réponses recherchées aux
problèmes éprouvés par le corps social. L’ingénieur du trafic a été un tel acteur et le
présent article s’est penché sur son émergence et sa constitution progressive aux États-
Unis  durant  les  années  de  l’entre-deux-guerres,  en  analysant  une  série  de  facteurs
intervenant dans le processus de sa professionnalisation : constitution d’une expertise,
apparition de « gros » employeurs, publics et privés, évolution des effectifs, scolarisation
de  la  formation  et  développement  de  la  recherche,  création  d’associations
professionnelles dotées de leurs supports de publication, notamment. 
21 Cette figure particulière,  née dans le Nouveau monde, va-t-elle s’exporter telle quelle
dans les autres pays développés de l’époque, qui vont se mettre à leur tour, avec des
rythmes  certes  différents,  à  se  transformer  en  « sociétés  de  l’automobile » ?  Ou,  au
contraire,  la  science  du  trafic  sera  cultivée  et  pratiquée  au  sein  de  configurations
institutionnelles et professionnelles marquées par des spécificités nationales ? Ici comme
ailleurs, seules des études comparatives, prenant en compte à la fois des mouvements
transnationaux des idées et des hommes et des trajectoires nationales ancrées dans des
temps historiques longs, peuvent apporter des réponses solides. 
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RÉSUMÉS
Vers 1900, seules environ 8 000 voitures privées sont immatriculées aux États-Unis ; au seuil de la
Seconde Guerre mondiale, leur nombre avoisine les 31 000 000. Dans les années 1920, hantés par
le spectre de la congestion et  de l’accident mortel,  toute une série d’acteurs,  aux intérêts et
préoccupations différents mais habités par un sentiment d’urgence, appellent de leurs vœux une
action énergique contre les deux fléaux. Or, la transformation du subi en problème à résoudre à
l’aide  de  programmes  d’action  aux  contenus  précis  nécessite  des  acteurs  spécifiques,  qui  se
constituent souvent dans le cours de l’action, capables de produire les réponses recherchées aux
problèmes éprouvés par le corps social. Le présent article porte sur un tel acteur, l’« ingénieur du
trafic », dont il  analyse les conditions d’émergence et de consolidation dans les États-Unis de
l’entre-deux-guerres  (constitution  d’une  expertise  autour  d’une  demande  sociale,  existence
d’employeurs,  publics  et  privés,  évolution  des  effectifs,  scolarisation  de  la  formation  et
développement de la recherche, création d’associations professionnelles dotées de leurs supports
de publication, notamment). 
From 1900-1940, the number of registered vehicles in the United States surged from around 8 000
to near 31 000 000 units.  As a result,  the spectres of bottleneck and fatal accident constantly
haunted the American city over the 1920s. A number of actors of the time, ranging from grieved
parents and local governments to insurance and automobile companies, while driven by different
and often competing sets of interests and motivations, all shared the same concern about the
new traffic situation and its effects; they agreed that serious efforts were needed in order to curb
the urban scourges due to the advent of the automobile. An original science, traffic engineering,
and a new actor, the traffic engineer, thus originated in the 1920s, and continued to evolve over
the next decade. This article is devoted to the figure of the traffic engineer; it is concerned with a
series of factors and phenomena related to the process of its emergence and consolidation in the
inter-war America (the constitution of specialized knowledge and know-how, the creation of a
specific  labour  market,  the  trends  in  the  number  of  traffic  engineers,  the  developments  in
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specialized educational  training,  and  the  setting  up  of  engineering  organisations  and
professional associations). 
INDEX
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